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บทคัดย่อ

	 ปัญหาการตายจากอุบัติเหตุทางถนนเป็นปัญหาท่ีส�ำคัญของประเทศไทย จากการบูรณาการ 

ข้อมูลการตาย 3 ฐาน กลุ่มอายุท่ีมีการสูญเสียมากท่ีสุดเป็นเด็กและเยาวชนอายุ 10-19 ปี ซึ่งมี 

การเสียชีวิตที่สูงมากถึง 26,126 คน ในช่วง 9 ปีที่ผ่านมา หรือคิดเป็นเฉลี่ย 2,902 คนต่อปี หากไม่มี

การแก้ไขปัญหาอย่างจรงิจงัและก�ำหนดเป้าหมายจะมเีดก็และเยาวชนไทยตายจากอบุตัเิหตทุางถนน

เพิ่มขึ้นเฉล่ียปีละ 3,732 คน การศึกษานี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาผลของโปรแกรมการสร้างการรับรู้ 

เพื่อป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาในพื้นท่ีอ�ำเภอ

เสี่ยงสูงมาก จังหวัดสุรินทร์ การศึกษาครั้งนี้เป็นการวิจัยกึ่งทดลองแบบวัดผลก่อนและหลังการทดลอง 

กลุ่มตัวอย่าง จ�ำนวน 42 คน โดยสุ่มจากนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาปีท่ี 1 - 6 ท่ีขับขี่รถจักรยานยนต์ 

มาโรงเรยีน ในพ้ืนทีอ่�ำเภอเสีย่งสงูมาก ได้แก่ เมอืงสุรนิทร์ จงัหวดัสุรนิทร์ คดัเลือกผ่านเกณฑ์การคัดเข้า

และคดัออก ด�ำเนินกจิกรรมท้ังหมด 12 สปัดาห์ เคร่ืองมอืท่ีใช้ในการเกบ็รวบรวมข้อมลู คอืแบบสอบถาม 

วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา และเปรียบเทียบความแตกต่างค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้ 

ความสามารถตนเองต่อการเกิดอุบัติเหตุ ความคาดหวังในผลลัพธ์ของการป้องกันการบาดเจ็บและ

เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน และการปฏิบัติตัวเพื่อเอาชีวิตรอดจากภัยบนท้องถนน ก่อนและหลัง

การทดลอง โดยใช้สถิติเชิงอนุมาน ได้แก่ การเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยระหว่างกลุ่มตัวอย่างที่ไม่เป็นอิสระ

จากกันด้วย Paired t-test 
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	 ผลการศึกษา พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง ร้อยละ 57.14 มีอายุระหว่าง  

14-18 ปี มีอายุเฉลี่ย 16.43 ปี (S.D. = 1.467 ปี) โดยนักเรียนขับขี่รถจักรยานยนต์ได้ตอนอายุ 12 ปี  

ร้อยละ 35.71 มีอายุเฉลี่ย 12.31 ปี (S.D. = 1.854 ปี) ผู้หัดขับขี่รถจักรยานยนต์ให้นักเรียนเป็น

พ่อแม่ ร้อยละ 50.00 รองลงมาคือฝึกเอง ร้อยละ 26.19 และญาติพ่ีน้อง ร้อยละ 16.67 ตามล�ำดับ  

ผู้ปกครองอนุญาตให้ขับขี่รถจักรยานยนต์ไปโรงเรียนเมื่อช่วงชั้นมัธยมศึกษาตอนต้น ร้อยละ 64.29  

ส่วนใหญ่ไม่มีใบขับข่ี ร้อยละ 76.19 ซึ่งนักเรียนเคยประสบอุบัติเหตุจากการขับขี่รถจักรยานยนต์  

ร้อยละ 52.38 ส่วนใหญ่จ�ำนวน 1 ครั้ง ร้อยละ 45.45 โดยบาดเจ็บเล็กน้อยไม่ได้เข้ารักษาตัว 

ทีโ่รงพยาบาล ร้อยละ 63.63 หลงัการทดลอง กลุม่ตวัอย่างมค่ีาคะแนนเฉลีย่การรับรูค้วามสามารถตนเอง

ต่อการเกิดอุบัติเหตุ ความคาดหวังในผลลัพธ์ของการป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 

ทางถนน และการปฏิบัติตัวเพื่อเอาชีวิตรอดจากภัยบนท้องถนน มากกว่าก่อนการทดลอง 

อย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ p<0.001 ข้อเสนอแนะสามารถน�ำมาเป็นแนวทางในการด�ำเนินงาน 

เพือ่แก้ไขปัญหาการตายและบาดเจบ็ในกลุม่เด็กและเยาวชนทีใ่ช้รถจกัรยานยนต์ในสถานศกึษาอืน่ต่อไป

ค�ำส�ำคัญ : การบาดเจ็บและเสียชีวิต, อุบัติเหตุทางถนน, นักเรียน

Abstract

	 Road traffic fatalities are a significant public health issue in Thailand. An integrated  

analysis of three mortality databases indicated that children and adolescents aged 10-19 years  

experienced the highest burden, with a total of 26,126 deaths over the past nine years,  

averaging 2,902 deaths per year. If no effective interventions are implemented, the number of 

road traffic fatalities among Thai youth is projected to increase to an average of 3,732 deaths 

per year. This study aimed to examine the effects of an awareness-enhancing program on 

injury and fatality prevention among secondary school students in a high-risk district of Surin 

Province. A quasi-experimental study with a pretest-posttest design was conducted among 

42 participants, randomly selected from secondary school students (Grades 7-12) who  

commuted to school by motorcycle. The study was carried out over 12 weeks in Mueang 

Surin District, a high-risk area, with participants selected based on inclusion and exclusion  

criteria. Data were collected using a structured questionnaire and analyzed using  

Inferential statistics, including a Paired t-test, were used to compare the mean scores between  

dependent sample groups.



35Vol.10 No.2 July - December 2025
INSTITUTE FOR URBAN DISEASE CONTROL AND PREVENTION JOURNAL

บทน�ำ

	 ปัญหาการตายจากอบุตัเิหตทุางถนนเป็น

ปัญหาทีส่�ำคญัของประเทศไทย จากการบรูณาการ 

ข้อมูลการตาย 3 ฐาน กลุ่มอายุท่ีมีการสูญเสีย

มากที่สุดเป็นเด็กและเยาวชนอายุ 10-19 ปี ซึ่งมี

การเสียชีวิตที่สูงมากถึง 26,126 คน ในช่วง 9 ปี 

ทีผ่่านมา หรอืคิดเป็นเฉลีย่ 2,902 คนต่อปี จากการ 

ประมาณการตายจากอุบัติเหตุทางถนนในกลุ่มเด็ก 

และเยาวชน 10-19 ปี โดยการวิเคราะห์อนกุรมเวลา 

Time series ในช่วง 10 ปีต่อจากนี ้(ปี 2564-2573)  

หากไม่มีการแก้ไขปัญหาอย่างจริงจังและก�ำหนด

เป้าหมายจะมีเดก็และเยาวชนไทยตายจากอบุติัเหตุ 

ทางถนน 37,321 คน หรือเฉลี่ยปีละ 3,732 คน(1)  

แนวโน้มของปัญหาอบุตัเิหตทุางถนนยงัคงทรงตวั 

และมแีนวโน้มลดลงในช่วงปี พ.ศ. 2563 เน่ืองจาก

เกิดสถานการณ์โควิด 19 เนื่องจากมีการเดินทาง 

สัญจรลดลง  แต ่อย ่ างไรก็ตามเป ็น เพียง

สถานการณ์สั้น ๆ หากสถานการณ์สงบลงปัญหา

ก็จะกลับย้อนมาเนื่องจาก ปัจจัยพื้นฐานยังคง

อยู ่ยังไม่ได้เปลี่ยนแปลง ประกอบกับจ�ำนวน

ยานพาหนะและการสัญจรเพิ่มขึ้นตามการเจริญ

เติบโตทางเศรษฐกิจ การบังคับใช้กฎหมายยังมี

ข้อจ�ำกัดท้ังด้านก�ำลังคนและการใช้เทคโนโลยี

การด�ำเนินการในระดับพื้นที่ระดับชุมชน/บุคคล 

ยังมีน้อย ประชาชนและชุมชนยังไม่ตระหนัก  

โดยพจิารณาปัญหาในประเดน็ต่าง ๆ  คอื ด้านกลไก 

การด�ำเนินงานในระดับพื้นท่ี การจัดการปัญหา

ในระดบัอ�ำเภอถอืว่ามคีวามเหมาะสมด�ำเนนิงาน

	 The results showed that the majority of participants were female (57.14%), aged  

between 14 and 18 years, with a mean age of 16.43 years (S.D. = 1.467). The average age at 

which students first rode a motorcycle was 12.31 years (S.D. = 1.854), with 35.71% beginning 

at 12 years old. Parents were the primary instructors for motorcycle riding (50.00%), followed 

by self-learning (26.19%) and guidance from relatives (16.67%). Most parents allowed their  

children to ride motorcycles to school during early secondary education (64.29%), and  

the majority did not possess a valid driving license (76.19%). Additionally, 52.38% of students 

had experienced at least one motorcycle accident, with 45.45% having had only one incident. 

Most injuries were minor and did not require hospitalization (63.63%). After the intervention,  

the students showed a significantly higher average score on self-perceived ability to  

prevent accidents, expectations about injury and death prevention from traffic accidents,  

and behaviors for road safety compared to before the experiment, (p < 0.001). These findings 

suggest that this intervention model could be applied in other educational settings to reduce 

motorcycle-related injuries and fatalities among children and adolescents.

Keywords : Injury and fatality, road traffic accidents, students
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ที่สามารถเข้าถึงระดับชุมชนและท้องถิ่น โดยใช้

กลไกผ่านศนูย์ปฏบิตักิารความปลอดภยัทางถนน

อ�ำเภอ (ศปถ. อ�ำเภอ) และเชื่อมโยงการท�ำงาน 

กับศนูย์ปฏบิตักิารความปลอดภยัทางถนนท้องถิน่  

(ศปถ. ท้องถิ่น) และคณะพัฒนาคุณภาพชีวิต

ระดับอ�ำเภอ (พชอ.) แต่การด�ำเนินงานยังไม่มี

ประสิทธิภาพเท่าที่ควร โดยเฉพาะอ�ำเภอเสี่ยง  

มีข้อค้นพบส�ำคัญ ดังนี้ ยังต้องเพิ่มทักษะการ

จัดการข้อมูลที่มีประสิทธิภาพ ส�ำหรับน�ำไปสู่ราก

ของปัญหา รวมทัง้การชีเ้ป้าในระดบัท้องถิน่/ชมุชน 

และการเชื่อมโยงข้อมูลสู ่การสร้างมาตรการ 

ที่มาตรการแก้ปัญหาแบบเดิม ๆ ไม่ได้ระบ ุ

กลุ่มเป้าหมาย และเน้นรณรงค์ประชาสัมพันธ ์

ซึง่ควรทีจ่ะพฒันาวธิกีารออกมาตรการแก้ไขปัญหา 

ให้เป็นรปูธรรม(2) ในปัจจบุนั ประเทศไทยมนีโยบาย 

และมาตรการป้องกันอบัุตเิหตทุางถนนในกลุ่มเด็ก 

และเยาวชนหลายประเด็น เช่น การบังคับใช  ้

กฎหมายเกีย่วกบัการสวมหมวกนริภยั ใบอนญุาตขบัขี่  

และการควบคุมความเร็ว โครงการรณรงค  ์

สร้างความตระหนัก เช่น เด็กไทยใส่หมวก 100% 

มาตรการความปลอดภัยในโรงเรียน รวมถึง 

การใช้ศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนน

ระดับอ�ำเภอ (ศปถ. อ�ำเภอ) และระดับท้องถิ่น 

(ศปถ. ท้องถิ่น) ในการด�ำเนินมาตรการป้องกัน 

อย่างไรก็ตาม ยังพบข้อจ�ำกัดด้านการบังคับใช้

กฎหมาย การขาดกลไกเชื่อมโยงกับสถานศึกษา 

และการขาดการฝึกอบรมการพัฒนาพฤติกรรม

ความปลอดภัยในกลุ่มนักเรียน(9)

	 จากการศึกษาวิจัยและพัฒนารูปแบบ 

การแก้ไขปัญหาการตายและบาดเจ็บส�ำหรับ 

เด็กและเยาวชนใช้จักรยานยนต์ท่ีมีประสิทธิผล  

โดยการสอบสวนสาเหตุการบาดเจ็บและตาย 

จากการใช้รถจกัรยานยนต์ ในกลุม่เดก็และเยาวชน 

อายนุ้อยกว่า 20 ปี โดยความร่วมมอืกรมควบคมุโรค 

และศนูย์วชิาการความปลอดภยัทางถนน (ศวปถ.) 

และวิเคราะห์ปัจจัยสาเหตุเชิงลึกของการตาย 

ในกลุ่มเด็กและเยาวชนเพื่อจัดท�ำข้อเสนอแนะ 

เชิงนโยบายในระดับประเทศและในระดับพื้นท่ี  

มีประเด็นข้อค้นพบท่ีควรน�ำมาพิจารณาหารือ

และจัดท�ำข้อเสนอเชิงนโยบาย พบว่า กลุ่มอายุ

ท่ีเกิดอุบัติเหตุรถจักรยานยนต์มากท่ีสุด พบว่า  

กลุ่มอายุ 15-19 ปี ร้อยละ 68.00 รองลงมาเป็น 

กลุ่มอายุ 10-14 ปี ร้อยละ 28.00 อายุที่เริ่ม

ฝึกหัดขับรถจักรยานยนต์ พบว่า เด็กและเยาวชน 

เริม่ฝึกหัดขบัขีร่ถจกัรยานยนต์ ในช่วงอาย ุ13-15 ปี  

ร้อยละ 49.00 รองลงมาอายุ 10-12 ปี ร้อยละ 48.00 

การเรียนรู้การฝึกหัดขับรถจักรยานยนต์ พบว่า  

ส่วนใหญ่เด็กและเยาวชนจะเรียนรู้การขับรถจาก

พ่อแม่ ญาติ พี่น้องและเพื่อน ร้อยละ 72.00 และ 

ฝึกหัดขับเอง ร้อยละ 28.00 โดยไม่ผ่านการ 

ฝึกอบรมการขับขี่ปลอดภัย ร้อยละ 87.00 การมี 

ใบอนุญาตขบัข่ี พบว่า เยาวชนท่ีมใีบอนุญาตขบัขี ่

อายุ 15 ขึ้นไป ร้อยละ 14.00 และร้อยละ 87.00 

ไม่มีใบอนุญาตขับขี่  โดยประเด็นที่ไม ่ไปท�ำ 

ใบอนุญาตขับขี่ ได้แก่ ไม่สนใจไปท�ำ  ร้อยละ 

59.00 อายุยังไม่ถึงเกณฑ์/ไม่มีเวลาไปท�ำ ร้อยละ  

28.00 และพบว่า เด็กอายุไม ่ถึงเกณฑ์ท�ำ 

ใบอนุญาตขับขี่ ร้อยละ 22.00(3)

	 ข้อมูลจากศูนย์ความร่วมมือด้านข้อมูล

การบาดเจบ็ กรมควบคมุโรค กระทรวงสาธารณสขุ 
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ของเขตสุขภาพที่ 9 ปี พ.ศ. 2560-2564 พบอัตรา

ตายด้วยอุบัติเหตุทางถนน เท่ากับ 30.64, 31.19, 

30.99, 30.00 และ 27.16 ต่อประชากรแสนคน  

ตามล�ำดับ ซึ่งสูงกว ่าค ่าเป ้าหมายประเทศ 

23.20 ต่อประชากรแสนคน โดยจังหวัดที่มีอัตรา 

การเสียชีวิตสูงสุดคือ นครราชสีมา (31.44  

ต่อประชากรแสนคน) รองลงมาคอื บรุรีมัย์ (27.61 

ต่อประชากรแสนคน), สรุนิทร์ (25.21 ต่อประชากร

แสนคน) และชยัภมิู (24.19 ต่อประชากรแสนคน)  

ตามล�ำดับ(4) ซึ่งทุกจังหวัดในเขตสุขภาพท่ี 9  

สูงกว่าเป้าหมาย พบว่าสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุ

สูงสุดเกิดจากรถจักรยานยนต์ ร้อยละ 71.89 

รองลงมาคือ ขับขี่รถจักรยานยนต์ล้มเองหรือ 

ไม่มคีูก่รณี ร้อยละ 10.11 และรถพกิอปั ร้อยละ 4.61  

ต ามล� ำ ดั บ  แ ล ะ ยั ง พบ ว ่ า ก า ร เ สี ย ชี วิ ต 

จากรถจักรยานยนต์ จ�ำนวน 87 ราย (อัตรา 4.12 

ต่อประชากรแสนคน) โดยเมือ่วเิคราะห์ในกลุม่เดก็ 

และเยาวชนอายุน้อยกว่า 20 ปี เป็นกลุ่มที่ตาย

จากอุบัติเหตุทางถนนสูงสุด มีจ�ำนวน 1,759 คน 

เฉลี่ยปีละ 352 คน หรือคิดเป็นร้อยละ 17.48  

และในปี พ.ศ.2564 พบว่า มีเด็กและเยาวชน 

อายุน ้ อยกว ่ า  20  ป ี  ที่ ต ายจากการใช  ้

รถจกัรยานยนต์ 180 คน หรอืคดิเป็นร้อยละ 62.72 

ของการตายจากอุบัติเหตุทางถนนทั้งหมด(5)

	 ข้อมูลการบาดเจ็บและเสียชีวิตอุบัติเหตุ

ทางถนนในกลุ่มเด็กและเยาวชน จังหวัดสุรินทร์  

ปี พ.ศ. 2560-2564 พบจ�ำนวนผู ้ เสียชี วิต 

เท่ากบั 55 ราย, 36 ราย, 52 ราย, 34 ราย และ 33 ราย  

ตามล�ำดับ ในส่วนผู้บาดเจ็บรวมทั้งหมด เท่ากับ 

9,842 ราย, 8,731 ราย, 8412 ราย, 7,457 ราย 

และ 6,365 ราย ตามล�ำดบั โดยเมือ่จ�ำแนกอ�ำเภอ

เส่ียงสูงมากตามการประเมินของกรมควบคุมโรค  

กระทรวงสาธารณสขุ ซึง่อ�ำเภอเสีย่งสงูมาก (สแีดง)  

คืออ�ำเภอที่มีค่าเฉล่ียของจ�ำนวนผู้บาดเจ็บและ

เสยีชวีติ อยูใ่นเปอร์เซน็ต์ไทล์ที ่1 (25 เปอร์เซน็ต์แรก

ของอ�ำเภอท้ังหมด ท้ังการบาดเจ็บและเสียชีวิต)  

วิเคราะห์จากข้อมูลการบาดเจ็บที่มารับบริการ 

ที่หอผู้ป่วยนอก (OPD)/ห้องอุบัติเหตุฉุกเฉิน (ER) 

และผู้บาดเจ็บ ผู้เสียชีวิตที่รับรักษาตัวที่หอผู้ป่วย

ใน (IPD) ซึ่งจังหวัดสุรินทร์ ประกอบด้วย 3 อ�ำเภอ 

ได้แก่ เมืองสุรินทร์ ปราสาท และสังขะ ตามล�ำดับ  

โดยเมือ่แยกเป็นรายอ�ำเภอ การบาดเจบ็และเสยีชวิีต 

อุบั ติ เหตุทางถนนในกลุ ่มเด็กและเยาวชน  

ปี พ.ศ. 2560-2564 พบอ�ำเภอท่ีพบการเสียชีวิต 

มากทีส่ดุคอื อ�ำเภอเมอืงสริุนทร์ พบจ�ำนวนผูเ้สียชวิีต 

เท่ากับ 28 ราย, 22 ราย, 33 ราย, 23 ราย และ  

20 ราย ตามล�ำดับ รองลงมาคือ อ�ำเภอปราสาท 

พบจ�ำนวนผู้เสียชีวิตเท่ากับ 4 ราย, 6 ราย, 3 ราย, 

3 ราย และ 3 ราย ตามล�ำดับ และอ�ำเภอสังขะ  

พบจ�ำนวนผู้เสียชีวิตเท่ากับ 4 ราย, 3 ราย, 5 ราย, 

1 ราย และ 3 ราย ตามล�ำดับ(4)

	 จากข้อมูลดังกล่าว ผู้วิจัยได้สนใจที่จะ

ศึกษาผลของโปรแกรมการสร้างการรับรู ้เพื่อ

ป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 

ทางถนนของนักเรียนชั้นมัธยมศึกษาในพื้นที่

อ�ำเภอเส่ียงสูงมาก จังหวัดสุรินทร์ โดยการ

ประยุกต์ใช้ทฤษฎีการรับรู้ความสามารถตนเอง 

และแนวคิด Thailand Safe Youth Program 

(TSY Program) โดยกองป้องกันการบาดเจ็บ  

กรมควบคุมโรค เพ่ือให้เกิดการเปล่ียนแปลง 
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วารสารสถาบันป้องกันควบคุมโรคเขตเมือง

พฤติกรรมภายในและภายนอกตั วบุคคล  

สร้างความเชือ่มัน่ในตนเองเกีย่วกบัความสามารถ 

ของบคุคลว่าจะจดัการและด�ำเนินการกระท�ำพฤตกิรรม

ให้บรรลุเป้าหมายที่ก�ำหนดไว้โดยความเชื่อน้ี 

จะเป็นตัวก�ำหนด ความคิด ความรู้สึก และจูงใจ 

ให ้บุคคลสามารถกระท� ำสิ่ ง ใดสิ่ งหนึ่ ง ได  ้ 

เพือ่พฒันาศกัยภาพของคณะกรรมการศนูย์ปฏบิตัิ 

การความปลอดภยัทางถนนอ�ำเภอ (ศปถ.อ�ำเภอ)  

ในการด�ำเนนิงานพืน้ทีอ่�ำเภอเส่ียงสงูมาก และน�ำไปสู่ 

การบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 

ในกลุ่มเด็กและเยาวชน ลดลงได้ในอนาคต

วัตถุประสงค์ของการวิจัย

	 เพื่อศึกษาผลของโปรแกรมการสร้าง 

การรับรู ้เพื่อป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิต 

จากอบุตัเิหตทุางถนนของนกัเรยีนชัน้มธัยมศกึษา 

ในพื้นที่อ�ำเภอเสี่ยงสูงมาก จังหวัดสุรินทร์ ดังนี้

	 1. 	 เพื่อเปรียบเทียบค่าคะแนนเฉลี่ย 

การรับรู้ความสามารถตนเองต่อการเกิดอุบัติเหตุ

ทางถนน ก่อนและหลังการเข้าร่วมโปรแกรม

	 2. 	 เพื่อเปรียบเทียบค่าคะแนนเฉลี่ย 

ความคาดหวงัในผลลัพธ์ของการป้องกนัการบาดเจบ็ 

และเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน ก่อนและหลัง

การเข้าร่วมโปรแกรม 

	 3. 	 เพื่อเปรียบเทียบค่าคะแนนเฉลี่ย

การปฏิบัติ ตัวในการป ้องกัน อุบัติ เหตุจาก 

รถจักรยานยนต์ ก ่อนและหลังการเข ้าร ่วม

โปรแกรม

วิธีด�ำเนินการวิจัย

	 การวิจัยคร้ังน้ีเป็นการวิจัยกึ่งทดลอง 

(Quasi experimental research) แบบหนึ่งกลุ่ม

วัดก่อนและหลังการทดลอง (Pretest-Posttest 

One-group Design) โดยท�ำการศึกษาระหว่าง

เดือนตุลาคม พ.ศ. 2566 - มิถุนายน พ.ศ 2567

	 1. 	พื้นที่ในการวิจัย คือ อ�ำเภอเมือง

สุรินทร์ จังหวัดสุรินทร์ 

 	 2. 	ประชากรและกลุ ่ มตั วอย ่ า ง 

คือ นักเรียนชั้นมัธยมศึกษาปีที่  1-6 ที่ขับขี่ 

รถจักรยานยนต์มาโรงเรียน จ�ำนวน 502 คน  

โดยการค�ำนวณขนาดกลุ่มตัวอย่างของเคร็จซี่

และมอร์แกน (Krejcie and Morgan)(6) ที่ระดับ

ความเชื่อมั่นที่ 95 ระดับความคลาดเคลื่อนที่ 0.1 

ค่าสัดส่วนของลักษณะที่สนใจในประชากร 0.9  

ได้ขนาดกลุ ่มตัวอย่างจ�ำนวน 32 คน และ 

เพื่อป้องกันการสูญหายของกลุ่มตัวอย่างระหว่าง

การทดลอง ผู้วิจัยจึงก�ำหนดกลุ่มตัวอย่างเพิ่มข้ึน 

ร้อยละ 30.00 ดงันัน้ได้กลุ่มทดลองจ�ำนวน 42 คน

	 	 เกณฑ์การคดัเลอืก (Inclusion criteria)

 	 	 1) 	 เป ็ น นัก เ รี ยน ท่ีก� ำ ลั งศึ กษา 

ชั้นมัธยมศึกษาปีท่ี 1 - 6 ท่ีขับขี่รถจักรยานยนต์ 

มาโรงเรียน ของโรงเรียนมัธยมศึกษาของอ�ำเภอ

เสีย่งสงูมาก ได้แก่ อ�ำเภอเมอืงสรุนิทร์ จงัหวดัสรุนิทร์

 	 	 2) 	 สามารถอ่านออกเขียนได้ 

 	 	 3) 	 ผู้ยินยอมตนและผู้ปกครองของ 

ผู้ยินยอมตนสามารถเข้าร่วมกิจกรรมได้ 

 	 	 4) 	 ผู ้ยินยอมตนและผู ้ปกครอง  

ให้ข้อมูลตามแบบสอบถามด้วยความเต็มใจ
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	 	 เกณฑ์การคดัออก (Exclusion criteria)

	 	 1) 	 ไม ่สามารถเข ้าร ่วมกิจกรรม 

ได้ครบตามที่ก�ำหนด

 	 	 2) 	 ผู ้ปกครองไม่ให้การสนับสนุน 

ให้เข้าร่วมกิจกรรม

	 3. 	เครื่องมือที่ใช้ในการศึกษา เป็น

แบบสอบถามผู้วิจัยได้สร้างขึ้นจากการทบทวน

แนวคดิ ทฤษฎงีานวจิยัทีเ่กีย่วข้อง โดยการก�ำหนด

แบบสอบถามให้สอดคล้องกับตัวแปรแต่ละตัว

ในกรอบแนวคิดที่ใช้ในการวิจัย แบ่งเป็น 4 ส่วน 

ประกอบด้วย

	 	 ส่วนที ่1	 แบบสอบถามข้อมูลทั่วไป 

ได้แก่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา รายได้เฉลี่ยของ

ครอบครัว ประสบการณ์การขับขี่รถจักรยานยนต์ 

ประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุจากการขับขี่ 

รถจักรยานยนต์ 

	 	 ส่วนที ่2	 แบบสอบถามการ รับ รู  ้

ความสามารถตนเองต่อการเกิดอุบัติเหตุ ได้แก ่

การรับรู้ประโยชน์ของการขับขี่ปลอดภัย และ

การรับรู ้อุปสรรคของการขับขี่ปลอดภัย โดย

แบบสอบถามดัดแปลงจากแบบสอบถามของ

สุรีวัลย์ สะอิดี(12) สร้างจากแนวคิดความเช่ือ 

สุขภาพของเบคเกอร์(7) ซึ่งเพนเดอร์น�ำแนวคิดนี ้

มาปรบัปรงุใช้ในแนวคดิการส่งเสรมิสขุภาพ โดยมี 

ข้อค�ำถามจากเอกสารและงานวิจยัเกีย่วกบัอบุตัเิหตุ 

รถจักรยานยนต์ในด้านการรับรู ้ประโยชน์ของ 

การขับขี่ปลอดภัยจ�ำนวน 5 ข้อ การรับรู้อุปสรรค

ของการขับขี่ปลอดภัย 5 ข้อ มีลักษณะค�ำถาม

เป็นแบบมาตราส่วนประมาณค่า (Rating Scale)  

มี 5 อันดับ คือ เห็นด้วยอย่างยิ่ง เห็นด้วย  

ไม่แน่ใจ ไม่เห็นด้วย และไม่เห็นด้วยอย่างยิ่ง  

มีการให้คะแนนข้อค�ำถามเชิงบวกตั้งแต่ 5, 4, 3, 

2 และ 1 ตามล�ำดับ ข้อค�ำถามเชิงลบตั้งแต่ 1, 2, 

3, 4, และ 5 ตามล�ำดับ

	 	 ส่วนท่ี 3 แบบสอบถามความคาดหวงั 

ในผลลัพธ์ของการป้องกันการบาดเจ็บและ

เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน จ�ำนวน 10 ข้อ  

มีลักษณะค�ำถามเป็นแบบมาตาราส่วนประมาณ

ค่า (Rating Scale) มี 5 อันดับ คือ เห็นด้วย 

อย่างยิ่ง เห็นด้วย ไม่แน่ใจ ไม่เห็นด้วย และ 

ไม่เห็นด้วยอย่างย่ิง มีการให้คะแนนข้อค�ำถาม 

เชงิบวกตัง้แต่ 5, 4, 3, 2 และ 1 ตามล�ำดบั ข้อค�ำถาม 

เชิงลบตั้งแต่ 1, 2, 3, 4, และ 5 ตามล�ำดับ

	 	 ส่วนที่ 4 แบบสอบถามการปฏิบัติตัว 

ในการป้องกันอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต ์

จ�ำนวน 20 ข ้อ มีลักษณะค�ำถามเป็นแบบ

มาตราส ่วนประมาณค่า (Rat ing Scale)  

มี 3 อันดับ คือ ปฏิบัติบ่อยครั้ง (มากกว่า 3 ครั้ง/

สปัดาห์) ปฏบิตับิางครัง้ (น้อยกว่า 3 ครัง้/สปัดาห์) 

และไม่ปฏิบัติเลย มีการให้คะแนนตั้งแต่ 3, 2  

และ 1 ตามล�ำดับ

การเก็บรวบรวมข้อมูล

	 ระยะก่อนการทดลอง 

	 1. 	 เตรียมความพร้อมของผู ้ช ่วยวิจัย 

โดยการอบรมและชี้แจงแนวทางการด�ำเนินการ 

ตามข้ันตอนของการวจิยั เกบ็รวบรวมข้อมลูพืน้ฐาน 

ก่อนการทดลอง ได้แก่ ข้อมูลท่ัวไป การรับรู  ้

ความสามารถตนเองต ่อการเกิดอุบัติ เหตุ  

ความคาดหวงัในผลลพัธ์ของการป้องกนัการบาดเจบ็ 

และเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน การปฏิบัติตัว 

ในการป้องกันอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต ์ 

และเตรียมหลักสูตรที่ใช้ในการอบรม 
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วารสารสถาบันป้องกันควบคุมโรคเขตเมือง

	 2. 	 เ ชิ ญ ก ลุ ่ ม ตั ว อ ย ่ า ง ที่ ยิ น ย อ ม 

เข้าร่วมการวิจัย ชี้แจงวัตถุประสงค์ กิจกรรม และ

ระยะเวลาเข้าร่วมกิจกรรม รวมทั้งการลงนาม 

ในเอกสารยินยอมเข้าร่วมการวิจัย และนัดหมาย 

กลุ่มตัวอย่างเข้ารับการอบรม 

	 ระยะด�ำเนินการทดลอง 

	 แ บ ่ ง เ ป ็ น ก า ร ด� ำ เ นิ น ก า ร วิ จั ย ใ น 

กลุ่มตัวอย่าง จ�ำนวน 12 สัปดาห์ ดังนี้

	 1) 	 สัปดาห ์ที่  1  กิจกรรมฝ ึกอบรม 

การเป็นวิทยากรผู้ช่วยวิจัยให้กับคณะกรรมการ

ของ ศปถ. อ�ำเภอ ร่วมกับคณะครูของโรงเรียน 

ในเขตพื้นที่อ�ำเภอเมืองสุรินทร์ ด้วยหลักสูตร 

วทิยากร “ทกัษะคดิการเอาชวีติรอดจากภยัท้องถนน”  

จากกรมควบคุมโรค ระยะเวลา 2 วัน

	 2) 	 สัปดาห์ที่  2 ระยะเวลา 6 ชั่วโมง 

กิจกรรมสร ้างการรับรู ้ความสามารถตนเอง 

ต่อการเกดิอบุตัเิหตุ โดยกระบวนการฝึกปฏบิตักิาร

การจดัการความเสีย่งในการใช้รถใช้ถนนเบือ้งต้น  

และสมรรถนะ ขีดจํากัดและการประมวลผลของ

มนุษย์ โดยกระตุ้นทางอารมณ์ด้วยการชมวิดีโอ 

การเกิดอุบัติเหตุทางถนน และการปฏิบัติตัว 

ที่ถูกต้องเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน 

	 3) 	 สัปดาห์ที่  3 ระยะเวลา 6 ชั่วโมง  

กิจกรรมสร้างการรบัรูค้วามสามารถตนเองต่อการเกิด 

อุบัติเหตุ เพื่อการมีทัศนคติและทักษะคิดเพื่อ 

เอาชวีติรอดจากภยับนท้องถนน โดยกระบวนการ

ฝึกปฏิบัติการความตระหนักรู ้ในสถานการณ์ 

การตัดสินใจ ทัศนคติอันตราย และการจัดการ

ความเครยีด/ความเหน่ือยล้า ด้วยการชมวดิโิอการ

เกิดอุบัติเหตุทางถนน และการปฏิบัติตัวที่ถูกต้อง

	 4)	 สัปดาห์ท่ี 4 ระยะเวลา 3 ชั่วโมง  

เพื่อส่งเสริมพฤติกรรมการป้องกันและชี้ให้เห็นถึง

ประโยชน์ของการมพีฤตกิรรมการป้องกนัอบุตัเิหตุ

จากรถจักรยานยนต์ โดยใช้ ส่ือการน�ำเสนอ 

ในรูปแบบ power point เร่ืองการป้องกนัอบุติัเหตุ

โดยใช้หมวกนิรภัย ประโยชน์ของหมวกนิรภัย  

ประโยชน์จากการป้องกันอบุติัเหตุจากรถจักรยานยนต์ 

ด้านอื่น ๆ อุปสรรคของการไม่สวมหมวกนิรภัย 

ท่ีอาจส่งผลกระทบต่อตนเอง และสังคม มีการ

ใช้กิจกรรมกลุ่มโดยมีการแบ่งกลุ่มเล่นเกม โดยมี 

ของรางวัลเป็นหมวกนิรภัย

	 5) 	 สปัดาห์ที ่5 ร่วมกนัออกแบบมาตรการ

กับเครือข่าย การแก้ไขปัญหาในเด็กและเยาวชน

ในพื้นที่อ�ำเภอเสี่ยงสูงมาก โดยการก�ำหนด

มาตรการเพื่อความปลอดภัยในการใช้รถในถนน 

น�ำเสนอข้อมูลสถานการณ์ปัญหาการบาดเจ็บ

และเสียชีวิตในกลุ่มเด็กและเยาวชนและข้อมูล

จากการสอบสวน ในกลุม่ผูท้ีเ่กีย่วข้องในการก�ำกบั

ดแูล ได้แก่ ผู้บริหารโรงเรียน ครู ต�ำรวจ ผู้ปกครอง 

และอื่น ๆ และร่วมกันวิเคราะห์ปัญหา และปรับ

ทัศนคติ ออกแบบมาตรการร่วมกัน

	 6) 	 สัปดาห์ที่ 6 กิจกรรมเพื่อสรุปเนื้อหา

การเรียนรู้ท้ังหมดทีผ่่านมาและสร้างสัมพนัธภาพ  

ได้ท�ำการสรุปเน้ือหาร่วมกันกับผู้เข้าร่วมการวิจัย  

และมีกิจกรรมการสร้างคลิปวิดิโอลงในช่อง 

Tiktok สามารถท�ำให้ผู้พบเห็นมีจิตส�ำนึกที่จะมี

พฤติกรรมการป้องกันตนเองจากอุบัติเหตุจาก 

รถจกัรยานยนต์ และท�ำให้ผูเ้ข้าร่วมวจิยัได้เลง็เหน็ถงึ 

ความสามารถของตนเองในการป้องกันการเกิด

อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์โดยใช้แฮ็กแท็ก 

“ทักษะคิดการเอาชีวิตรอดจากภัยท้องถนน” 
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	 7) 	 สัปดาห์ที่ 7-11 กิจกรรมติดตามเยี่ยม

เสริมพลังโดยการลงพื้นที่โรงเรียน และกลไก 

การด�ำเนินมาตรการของโรงเรียน 

	 8) 	 สัปดาห์ที่12 สรุปผลและประเมินผล 

การแก้ปัญหาการตายในกลุ่มเด็กและเยาวชน 

ที่ใช้รถจักรยานยนต์ และประเมินผลจ�ำนวน 

ผู้บาดเจ็บและเสียชีวิตในระดับอ�ำเภอ พร้อมกับ 

มอบรางวัลคลิปวิดิโอช่อง Tiktok

	 9) 	 หลังสัปดาห์ที่ 12 เก็บแบบสอบถาม 

Post-Test 

	 10)	คนืข้อมลูแก่ ศปถ. อ�ำเภอ และจงัหวดั

การวิเคราะห์ข้อมูล

	 1. 	 สถิติ เชิงพรรณนา (Descriptive  

Statistics) ส�ำหรับการวิเคราะห์ข้อมูลท่ัวไป 

ของกลุ่มตัวอย่าง ได้แก่ ความถี่ (Frequencies) 

ร้อยละ (Percentages) ค่าเฉลี่ย (Means) และ

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (S.D.)

	 2. 	 สถติเิชงิอนมุาน (Inferential Statistics)  

เปรยีบเทยีบค่าเฉลีย่คะแนนการรบัรูค้วามสามารถ 

ตนเองต่อการเกดิอบุตัเิหต ุความคาดหวังในผลลัพธ์ 

ของการป ้องกันการบาดเจ็บและเสียชี วิตจาก

อุบัติเหตุทางถนน การปฏิบัติตัวในการป้องกัน 

อบุตัเิหตจุากรถจักรยานยนต์ ระหว่างก่อนการทดลอง 

กับหลังการทดลอง โดยใช้สถิติที่เปรียบเทียบ 

ค่าเฉลี่ยระหว่างกลุ ่มตัวอย่างที่ไม ่ เป ็นอิสระ 

จากกัน (Paired t-test) ก�ำหนดระดับนัยส�ำคัญ

ทางสถิติ 0.05

การพิทักษ์สิทธิ์กลุ่มตัวอย่าง

	 ผู ้วิจัยได้พิทักษ์สิทธิ์ของกลุ ่มตัวอย่าง 

ตามหลักจริยธรรมการวิจัยในมนุษย์ก่อนเริ่ม

ด�ำเนินการวิจัยได้มีการขออนุญาตจากหน่วยงาน 

ทีเ่กีย่วข้องในพืน้ทีเ่พือ่ท�ำการวจิยั ผูว้จิยัได้ด�ำเนนิการ 

ขออนญุาตผูป้กครองในการเข้าร่วมวจิยัและได้รบั 

ความยนิยอมจากผูป้กครองหรอืผูแ้ทนโดยชอบธรรม 

ก่อนที่ เด็กจะเข ้าร ่วมโครงการวิจัยได ้  โดย 

ได้อธิบายถึงวัตถุประสงค์ วิธีการ อันตราย หรือ

อาการท่ีเกดิขึน้จากการวจิยั รวมถงึประโยชน์จาก

การวิจัยให้กลุ่มตัวอย่างฟังอย่างละเอียดก่อนเริ่ม 

กระบวนการวจิยั และให้กลุม่ตวัอย่างมสีทิธติดัสนิใจ 

เข้าร่วมการวิจัยอย่างอิสระ และมีสิทธิบอกเลิก

การเข้าร่วมโครงการเมือ่ใดกไ็ด้ตามความต้องการ 

โดยข้อมูลส่วนบุคคลจะเก็บเป็นความลับ และ 

น�ำเสนอในภาพรวมเท่านั้น

ผลการศึกษา

	 1. 	ข้อมูลทั่วไป

		  ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง ร้อยละ 57.14 

มีอายุระหว่าง 14-18 ปี มีอายุเฉลี่ย 16.43 ปี (S.D. 

= 1.467 ปี) รายได้เฉลี่ยของผู้ปกครองนักเรียน 

9,971.43 บาท (S.D. = 6,202.489 บาท) โดยนกัเรยีน

ขับขี่รถจักรยานยนต์ได้ตอนอายุ 12 ปี ร้อยละ  

35.71 ซึ่งอายุน้อยที่สุดคือ 7 ปี อายุมากที่สุดคือ  

18 ปี มีอายุเฉลี่ย 12.31 ปี (S.D. = 1.854 ปี)  

ผู้หัดขับขี่รถจักรยานยนต์ให้นักเรียนเป็นพ่อแม่  

ร้อยละ 50.00 รองลงมาคือฝึกเอง ร้อยละ 26.19 

และญาตพิีน้่อง ร้อยละ 16.67 ตามล�ำดบั ผู้ปกครอง 

อนุญาติให้ขับขี่รถจักรยานยนต์ไปโรงเรียนเม่ือช่วง

ชัน้มธัยมศกึษาตอนต้น ร้อยละ 64.29 ส่วนใหญ่ไม่มี

ใบขบัขี ่ร้อยละ 76.19 ซ่ึงนกัเรยีนเคยประสบอบุตัเิหตุ 

จากการขบัขีร่ถจักรยานยนต์ ร้อยละ 52.38 ส่วนใหญ่ 

จ�ำนวน 1 ครั้ง ร้อยละ 45.45 โดยบาดเจ็บเล็กน้อย

ไม่ได้เข้ารักษาตัวที่โรงพยาบาล ร้อยละ 63.63
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วารสารสถาบันป้องกันควบคุมโรคเขตเมือง

	 2. 	การรับรู้ความสามารถตนเองต่อการเกิดอุบัติเหตุ

	 	 การรับรู้ความสามารถตนเองต่อการเกิดอุบัติเหตุของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า ก่อนการทดลอง 

กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีระดับการรับรู้ความสามารถตนเองต่อการเกิดอุบัติเหตุ ในระดับปานกลาง  

ร้อยละ 45.24 รองลงมาคือ ระดับน้อย ร้อยละ 28.57 และระดับมาก ร้อยละ 26.19 ตามล�ำดับ 

(คะแนนต�่ำสุด 24 คะแนน, คะแนนสูงสุด 44 คะแนน และคะแนนเฉลี่ย 34.31 คะแนน) ส่วนการรับรู ้

ความสามารถตนเองต่อการเกดิอบุตัเิหต ุหลงัการทดลอง พบว่า กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มรีะดบัการรับรู้ 

ความสามารถตนเองต่อการเกิดอุบัติเหตุ ในระดับมาก ร้อยละ 97.62 รองลงมาคือ ระดับปานกลาง  

ร้อยละ 2.38 (คะแนนต�่ำสุด 37 คะแนน, คะแนนสูงสุด 50 คะแนน และคะแนนเฉลี่ย 43.98 คะแนน)  

เมื่อวิเคราะห์ความแตกต่างของคะแนนการรับรู้ความสามารถตนเองต่อการเกิดอุบัติเหตุของกลุ่มตัวอย่าง 

ก่อนและหลังทดลอง พบว่า หลังการทดลองกลุ่มตัวอย่างมีคะแนนเฉลี่ยการรับรู้ความสามารถตนเอง

ต่อการเกิดอุบัติเหตุ มากกว่าก่อนการทดลองอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ p < 0.001 ดังตารางที่ 1

ตารางที่ 1 	 เปรียบเทียบค่าเฉลี่ยคะแนนการรับรู้ความสามารถตนเองต่อการเกิดอุบัติเหต ุ

ของนักเรียน ก่อนและหลังการทดลอง (n=42)

การรับรู้ คะแนนเฉลี่ย (S.D.) ความแตกต่างเฉลี่ย (S.D.) 95%CI P-value

ก่อนการทดลอง 34.31 (6.452) 9.67 (7.304) 7.39-11.94 < 0.001

หลังการทดลอง 43.98 (3.181)

	 3. 	ความคาดหวังในผลลัพธ์ของการป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 

ทางถนน 

	 	 ความคาดหวังในผลลัพธ์ของการป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน

ของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า ก่อนการทดลอง กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ มีระดับความคาดหวังในผลลัพธ์ 

ของการป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน ในระดับปานกลาง ร้อยละ 80.95  

รองลงมาคือ ระดับน้อย ร้อยละ 19.05 (คะแนนต�่ำสุด 29 คะแนน, คะแนนสูงสุด 34 คะแนน และ

คะแนนเฉลี่ย 31.90 คะแนน) ส่วนความคาดหวังในผลลัพธ์ของการป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิต

จากอุบัติเหตุทางถนน หลังการทดลอง พบว่า กลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีระดับความคาดหวังในผลลัพธ์

ของการป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน ในระดับปานกลาง ร้อยละ 71.43  

รองลงมาคอื ระดบัมาก ร้อยละ 28.57 (คะแนนต�ำ่สดุ 30 คะแนน, คะแนนสงูสดุ 50 คะแนน และคะแนน

เฉลีย่ 37.02 คะแนน) เมือ่วเิคราะห์ความแตกต่างของคะแนนความคาดหวงัในผลลัพธ์ของการป้องกัน 

การบาดเจ็บและเสยีชีวิตจากอบุตัเิหตุทางถนนของกลุม่ตวัอย่างก่อนและหลงัทดลอง พบว่า หลงัการทดลอง 

กลุ่มตัวอย่างมีคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในผลลัพธ์ของการป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิต 

จากอุบัติเหตุทางถนน มากกว่าก่อนการทดลองอย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ p < 0.001 ดังตารางที่ 2
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ตารางที่ 2 	 เปรยีบเทยีบค่าเฉลีย่คะแนนความคาดหวงัในผลลัพธ์ของการป้องกนัการบาดเจบ็

และเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน ก่อนและหลังการทดลอง (n=42)

ความคาดหวัง
ในผลลัพธ์

คะแนนเฉลี่ย (S.D.) ความแตกต่างเฉลี่ย (S.D.) 95%CI P-value

ก่อนการทดลอง 31.90 (5.330) 5.12 (5.509) 3.40-6.84 < 0.001

หลังการทดลอง 37.02 (1.650)

	 4. 	การปฏิบัติตัวในการป้องกันอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ 

 	 	 การปฏิบัติตัวในการป้องกันอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ของกลุ่มตัวอย่าง พบว่า  

ก่อนการทดลอง กลุม่ตวัอย่างส่วนใหญ่ มรีะดบัการปฏิบตัตัิวในการป้องกนัอบุตัเิหตจุากรถจกัรยานยนต์ 

ในระดับพอใช้ ร้อยละ 90.48 รองลงมาคือ ระดับไม่ดี ร้อยละ 7.14 และระดับดี ร้อยละ 2.38  

ตามล�ำดับ (คะแนนต�่ำสุด 24 คะแนน, คะแนนสูงสุด 59 คะแนน และคะแนนเฉลี่ย 40.92 คะแนน)  

ส่วนการปฏิบัติตัวในการป้องกันอุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ หลังการทดลอง พบว่า กลุ่มตัวอย่าง 

ส่วนใหญ่มรีะดับการปฏบิตัติวัในการป้องกนัอบุติัเหตจุากรถจกัรยานยนต์ ในระดบัพอใช้ ร้อยละ 52.38 

รองลงมาคือ ระดับดี ร้อยละ 47.62 (คะแนนต�่ำสุด 39 คะแนน, คะแนนสูงสุด 60 คะแนน และคะแนน

เฉลี่ย 47.76 คะแนน) เมื่อวิเคราะห์ความแตกต่างของคะแนนการปฏิบัติตัวในการป้องกันอุบัติเหต ุ

จากรถจกัรยานยนต์ของกลุม่ตวัอย่างก่อนและหลงัทดลอง พบว่า หลงัการทดลองกลุม่ตวัอย่างมคีะแนน

เฉลีย่การปฏบิตัตัิวในการป้องกนัอบุตัเิหตจุากรถจกัรยานยนต์ มากกว่าก่อนการทดลองอย่างมนียัส�ำคญั

ทางสถิติ p < 0.001 ดังตารางที่ 3

ตารางที่ 3 	 เปรยีบเทยีบค่าเฉล่ียคะแนนการปฏบัิติตัวในการป้องกนัอบัุติเหตุจากรถจักรยานยนต์  

ก่อนและหลังการทดลอง (n=42)

การปฏิบัติตัว คะแนนเฉลี่ย (S.D.) ความแตกต่างเฉลี่ย (S.D.) 95%CI P-value

ก่อนการทดลอง 40.93 (4.866) 6.83 (7.535) 4.49-9.18 < 0.001

หลังการทดลอง 47.76 (5.999)
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อภิปรายผลการศึกษา

	 1. 	 การรับรู้ความสามารถตนเองต่อการ

เกิดอุบัตเิหต ุจากผลการวิจัย พบว่า ความแตกต่าง 

ของคะแนนการรับรู ้ความสามารถตนเองต่อ

การเกิดอุบัติเหตุของกลุ ่มตัวอย่างก่อนและ 

หลังทดลอง พบว่า หลังการทดลองกลุ่มตัวอย่าง 

มีคะแนนเฉล่ียการรับรู ้ความสามารถตนเอง 

ต่อการเกิดอุบัติเหตุ มากกว่าก่อนการทดลอง 

อย ่ า งมี นั ยส� ำคัญทางส ถิติ  p  <  0 . 001  

ซึ่งก ่อนการทดลอง กลุ ่มตัวอย่างส ่วนใหญ่  

มีระดับการรับรู้ความสามารถตนเองต่อการเกิด 

อุบัติเหตุ ในระดับปานกลาง ร ้อยละ 45.20  

รองลงมาคือ  ระดับน ้อย ร ้อยละ 28.60  

และระดับมาก ร ้อยละ 26.20 ตามล�ำดับ  

ส่วนหลงัการทดลอง พบว่า กลุม่ตวัอย่างส่วนใหญ่ 

มีระดับการรับรู ้ความสามารถตนเองต่อการ

เกิดอุบัติ เหตุ  ในระดับมาก ร ้อยละ 97.60  

รองลงมาคือ ระดับปานกลาง ร ้อยละ 2.40  

ซึ่งแสดงให้เห็นว่าการที่ผู ้วิจัยได้ท�ำกิจกรรม 

ในโปรแกรมนั้นท�ำให้มีการเปลี่ยนแปลงการรับรู ้

ความสามารถตนเองต่อการเกิดอุบัติเหตุดีกว่า

ก่อนการทดลองท้ังนี้อาจเป็นเพราะการเข้ารับ

กิจกรรมส่งเสริมให้เกิดความเชื่อมั่นในตนเองว่า

จะสามารถขบัขีร่ถจกัรยานยนต์ให้ปลอดภัยขึน้ได้  

โดยได้รบักจิกรรมทีส่ร้างให้เกิดการรบัรูค้วามสามารถ 

ตนเองครบทั้ง 4 วิธีตามที่ เสนอไว้ในทฤษฎี 

การรับรูค้วามสามารถตนเองของแบนดรูา(8) ได้แก่ 

1) ประสบการณ์ที่ประสบความส�ำเร็จ (Mastery 

experience) ได้จดักจิกรรมฝึกทกัษะในการรบัมอื

กบัสถานการณ์จ�ำลอง 2) การได้เหน็ประสบการณ์

ของผู้อ่ืน (Vicarious experience) ทัง้จากตวัแบบ

ที่มีชีวิต (Live model) และตัวแบบสัญลักษณ ์

(Symbol model) จะได้เรียนรู้เทคนิคและวิธีการ

แก้ไขปัญหาจากตัวแบบ 3) การใช้ค�ำพูดชักจูง 

(Verbal persuasion) โดยการใช้ค�ำพูดกระตุ้นให้

เกิดความมั่นใจ และ 4) การกระตุ้นทางอารมณ ์ 

(Emotional arousal) ทั้งจากผู้วิจัยในช่วงท�ำ

กิจกรรมกลุ่มและกิจกรรมติดตามเยี่ยมเสริมพลัง

ลงพืน้ทีโ่รงเรยีน การด�ำเนนิมาตรการของโรงเรยีน

เพื่อกระตุ้นให้เกิดความมั่นใจว่าตนเองสามารถ 

ปรบัเปลีย่นตนเองได้ รวมถงึมกีารให้ข้อมูลป้อนกลบั 

เพือ่เปรยีบเทียบว่าหลังช่วงท�ำวจิยัมอีตัราการเกดิ

อุบัติเหตุจากรถจักรยานยนต์ในพื้นที่ลดลง

	 2. 	 ความคาดหวงัในผลลพัธ์ของการป้องกัน 

การบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน 

พบว่า ความแตกต่างของคะแนนความคาดหวัง 

ในผลลัพธ์ของการป้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิต 

จากอุบัติเหตุทางถนนของกลุ่มตัวอย่างก่อนและ

หลังทดลอง พบว่า หลังการทดลองกลุ่มตัวอย่าง

มีคะแนนเฉลี่ยความคาดหวังในผลลัพธ์ของ 

การป ้องกันการบาดเจ็บและเสียชีวิตจาก

อุบัติเหตุทางถนน มากกว่าก่อนการทดลองอย่าง

มีนัยส�ำคัญทางสถิติ p < 0.001 สอดคล้องกับ 

การศึกษาของวรรวิษา ภูผิวแก้ว และคณะ(9)  

ผลการศกึษาพบว่า กลุม่ทดลองมีคะแนนความคาดหวงั 

ในประสิทธผิลต่อการตอบสนองความต้ังใจในการ

ปฏิบัติสูงกว่าก่อนการทดลองอย่างมีนัยส�ำคัญ

ทางสถิติ p < 0.001 จากการสาธิตและฝึกปฏิบัติ

ในการขบัขีท่ีป่ลอดภยั พร้อมทัง้แจกคูม่อืการขบัขี่

รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย และยังคงพบว่า

ความคาดหวังในผลลัพธ์ของการป้องกันการบาด

เจบ็และเสยีชวีติจากอบุติัเหตทุางถนนอยูใ่นระดบั
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มากทัง้ในช่วงหลังการทดลอง ทัง้นีอ้าจเป็นเพราะ

กลุ่มตัวอย่างนั้น เป็นกลุ่มที่ต้องการที่จะคาดหวัง

ต่อตนเองเพือ่ให้เกดิความปลอดภยัต่อชวีติตนเอง 

อยู ่แล้ว จึงมีผลลัพธ์ที่คาดหวังไว้เป็นอย่างดี  

ดังนั้นเมื่อได้รับการเชิญให้เข้าร่วมโปรแกรม และ 

มคีณุสมบตัติามเกณฑ์คดัเลอืกจงึยิง่มคีวามคาดหวงั 

ที่สูงว่าตนเองจะต้องสามารถกระท�ำให้ส�ำเร็จ 

แสดงให้เหน็ว่ากจิกรรมทีส่่งเสรมิให้เกดิความคาดหวงั 

รูปแบบความคดิช่วงแลกเปลีย่นเรยีนรูแ้ต่ละกลุม่

สามารถคิดและออกแบบกิจกรรมได้อย่างดี 

	 3. 	 การปฏิบัติตัวในการป้องกันอุบัติเหตุ

จากรถจักรยานยนต์ พบว่า ความแตกต่างของ

คะแนนการปฏิบัติตัวในการป้องกันอุบัติเหตุจาก

รถจกัรยานยนต์ของกลุม่ตวัอย่างนกัเรยีนก่อนและ

หลังทดลอง พบว่า หลงัการทดลองกลุม่ตวัอย่างมี

คะแนนเฉล่ียการปฏบิตัติวัในการป้องกนัอบุติัเหตุ

จากรถจักรยานยนต์ มากกว่าก่อนการทดลอง

อย่างมีนัยส�ำคัญทางสถิติ p < 0.001 สอดคล้อง

กับการศึกษาของศิวาภรณ์ ศรีสกุล(10) ผลการ

ศึกษาพบว่า หลังได้รับโปรแกรมฯ กลุ่มทดลอง 

มพีฤตกิรรมการปฏบิตัใินการขบัขีร่ถจกัรยานยนต์

ที่ปลอดภัยและถูกต้องตามกฎจราจรสูงกว่าก่อน

ได้รับโปรแกรมฯ และสูงกว่ากลุ่มควบคุม และ 

สอดคล้องกับการศึกษาของวรรวิษา ภูผิวแก้ว 

และคณะ(9) ผลการศึกษาพบว่า จากการทดลอง 

พบว่า หลังทดลองกลุ่มทดลองมีค่าเฉลี่ยคะแนน

การปฏิบัติในการป้องกันอุบัติเหตุจากการขับขี่

รถจักรยานยนต์ เพ่ิมข้ึนกว่ากลุ่มทดลอง และ 

สูงกว ่ากลุ ่มเปรียบเทียบ อย ่างมีนัยส�ำคัญ 

ทางสถิต ิ(p-value <0.001) แสดงว่า การบรรยาย

ของวิทยากร การสาธติและการฝึกปฏบิตักิารขบัขี่

รถจักรยานยนต์อย่างปลอดภัย การวิเคราะห  ์

จุดเส่ียงและการอภิปรายกลุ่ม แจกคู่มือการขับขี ่

รถจักรยานยนต ์อย ่างปลอดภัย ส ่งผลให ้ 

กลุ ่มตัวอย ่างมีการเปล่ียนแปลงการปฏิบัต ิ

ในการป้องกนัอบุตัเิหตจุากการขบัขีร่ถจกัรยานยนต์  

ทั้งนี้ เป ็นเพราะการออกแบบกิจกรรมที่มุ ่งปรับ

พฤตกิรรมภายในของนกัเรยีนโดยเฉพาะความเชือ่มัน่ 

ในตนเองว่าจะสามารถป้องกันการบาดเจ็บและ

เสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนได้ส�ำเร็จ การม ี

ความพร้อมและมีความตั้งใจในการป้องกัน 

การบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน

ของตนเองอยู่แล้วตั้งแต่ก่อนการทดลอง รวมไป

ถึงการจัดให้มีกิจกรรมติดตามเยี่ยมเสริมพลัง 

เพื่อให้แรงสนับสนุนด้านอารมณ์ท้ังจากแหล่ง 

ที่เป็นทางการ (Formal source) ได้แก่ นักวิจัย 

และแหล่งท่ีไม่เป็นทางการ (Informal source) 

จากทีม ศปถ. อ�ำเภอ โดยมีผู้คนท่ีคุ้นเคยของ

นักเรียนยิ่งท�ำให้กลุ ่มตัวอย่างมุ ่งมั่นให้ส�ำเร็จ

เพราะรับรู้ถงึความเอาใจใส่ ความหวงัดขีองบคุคล

รอบข้างทีม่าจากแหล่งให้การเสรมิพลงัดงักล่าว(10)  

นอกจากนี้  เมื่อพิจารณาเชื่อมโยงระหว ่าง 

การรับรู้ความสามารถตนเองต่อการเกิดอุบัติเหตุ 

และความคาดหวังในผลลัพธ์ของการป้องกัน

การบาดเจ็บและเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนน

อยู่ในระดับมาก ซึ่งสอดคล้องกับทฤษฎีการรับรู้

ความสามารถตนเองของแบนดูรา(8) ท่ีกล่าวว่า  

หากบุคคลมีท้ังการรับรู ้ความสามารถตนเอง 

และมีความคาดหวังในผลลัพธ์ที่จะเกิดขึ้นที่สูง 

จะท�ำให้บุคคลมแีนวโน้มทีจ่ะแสดงการปฏบิตัติน

อย่างแน่นอน
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ข้อจ�ำกัดของการศึกษา

	 แม้ว่าผลการวจิยัจะสนับสนนุประสทิธภิาพ 

ของโปรแกรม แต่มีข้อจ�ำกัดบางประการท่ีควร

พิจารณา ดังต่อไปนี้

	 1. 	 การศกึษานีด้�ำเนนิการเฉพาะในอ�ำเภอ 

ที่มีความเสี่ยงสูงของจังหวัดสุรินทร์ ท�ำให้ผลลัพธ ์

อาจไม ่สามารถใช ้ได ้กับพื้นที่อื่นที่มีป ัจจัย 

ทางวัฒนธรรมและเศรษฐกิจแตกต่างกัน

	 2. 	 การใช้แบบสอบถามเป็นเคร่ืองมือหลกั 

ในการเก็บข้อมูล อาจได้รับอิทธิพลจากการตอบ

ที่ไม่ที่อาจไม่สะท้อนพฤติกรรมจริงของนักเรียน 

(Response bias) 

ข้อเสนอแนะ

	 1. 	ข้อเสนอแนะที่ได้จากงานวิจัย

 	 	 1.1	 คว รมี ก า รก� ำหนดนโยบาย 

การการป้องกันอุบัติเหตุทางถนนในกลุ ่มเด็ก 

และเยาวชนภายในสถานศกึษาทกุระดบั เนือ่งจาก

กลุ่มเด็กและเยาวชนเป็นกลุ ่มที่มีการเสียชีวิต 

มากทีส่ดุของทกุกลุม่อาย ุโดยเฉพาะทีเ่ข้าในระบบ 

การศกึษา เช่น การเพิม่หลกัสตูรด้านความปลอดภยั 

ทางถนน การบังคับใช้กฎหมายที่เข้มงวดขึ้น 

ในกลุ่มเด็กและเยาวชน เป็นต้น ควรมีการพัฒนา

บุคลากรทางการศึกษาให้เข้ามามีบทบาทในการ

วางแผนกลยุทธ์ กิจกรรมร่วมกับคณะท�ำงาน 

ศูนย์ปฏิบัติการความปลอดภัยทางถนนอ�ำเภอ 

(ศปถ. อ�ำเภอ) 

	 	 1.2	 ควรมี การส ่ ง เสริ มการรับรู ้ 

ความสามารถตนเองต่อการเกิดอุบัติเหตุ และ 

ความคาดหวงัในผลลัพธ์ของการป้องกนัการบาดเจบ็ 

และเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางถนนให้กับนักเรียน 

ท่ีขับขี่รถจักรยานยนต์มาโรงเรียน อย่างเช่น 

กิจกรรมการเพิ่มทักษะเชิงปฏิบัติการในสถานการณ์ 

จ�ำลอง การให้นักเรียนมีส่วนร่วมในการรณรงค์

ผ่าน Social media เพื่อให้นักเรียนมีทักษะ  

มกีารรบัรูค้วามสามารถตนเอง ทราบถงึผลลพัธ์ของ 

ก า ร ป ้ อ ง กั น ก า ร บ า ด เ จ็ บ แ ล ะ เ สี ย ชี วิ ต 

จากอุบัติเหตุทางถนน น�ำไปสู่การปฏิบัติตนเอง 

ให้มีความปลอดภัยเมื่ออยู่บนท้องถนน

	 	 1.3	 ควรมีการจัดสรรบุคลากรจาก

หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง ได้แก่ องค์กรปกครอง 

ส่วนท้องถิ่นสนับสนุนงบประมาณและโครงสร้าง

พื้นฐานเพื่อปรับปรุงสภาพแวดล้อมทางถนน 

ให้ปลอดภัย หน่วยงานสาธารณสุขสนับสนุน 

เรื่องข้อมูลการเกิดอุบัติเหตุทางถนนและติดตาม

ข้อมลู ต�ำรวจสนบัสนนุด้านการบงัคบัใช้กฎหมาย

เชิงบวกกับกลุ่มนักเรียน ในส่วนของสถานศึกษา

จัดฝึกอบรมนักเรียน และในทุกภาคส่วนร่วม

วิเคราะห์ความผิดพลาดจากทักษะของนักเรียน 

ที่เกิดอุบัติเหตุทางถนน ค้นหาช่องโหว่ของปัญหา  

เพือ่ให้วางมาตรการในการก�ำกบัดแูลในสถานศกึษา  

ชุมชน และอ�ำเภอ 

	 2. 	 ข้อเสนอแนะในการท�ำวจิยัครัง้ต่อไป

	 	 2.1 	ควรมีการศึกษาการทดสอบ 

การรับรู้อันตรายท่ีเสมือนจริงจากสถานการณ์

จ�ำลองเปรียบเทียบกับการทดสอบเวลาตอบสนอง 

ผ่านการดูวีดีโอคลิปด้วย เช ่น เปรียบเทียบ 

การทดสอบแบบเติมค�ำและแบบตัวเลือก หรือ 

เพิ่มวิธีการทดสอบเพิ่มเติมในรูปแบบต่าง ๆ  

เพื่อจะได้ข ้อมูลสารสนเทศในรูปแบบต่าง ๆ  

และน�ำไปต่อยอดในการพฒันาเป็นรปูแบบต่าง ๆ
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	 	 2.2 	ควรมีการท�ำวิจัยในรูปแบบเชิงปฏิบัติการ โดยการให้ผู ้มีส่วนเกี่ยวข้อง ได้แก่  

ผู้อ�ำนวยการโรงเรียน คณะครู นักเรียน ผู้ปกครอง ผู้น�ำชุมชน ต�ำรวจ เจ้าหน้าที่รักษาความปลอดภัย 

ในโรงเรยีน หน่วยกูภ้ยั เจ้าหน้าทีส่าธารณสขุ เป็นต้น เข้ามามส่ีวนร่วมในการด�ำเนินงานวจิยั เพือ่ประเมนิ

ผลการวิจัยและปรับปรุงพัฒนางานวิจัย ให้น�ำไปสู่การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมในการป้องกันอุบัติเหต ุ

ทางถนนจากรถจักรยานยนต์อย่างยั่งยืนต่อไป

แนะน�ำการอ้างอิงส�ำหรับบทความนี้

มานะชยั สุเรรมัย์. ผลของโปรแกรมการสร้างการรบัรูเ้พ่ือป้องกนัการบาดเจบ็และเสยีชวีติจากอบุตัเิหตุ

ทางถนนของนกัเรยีนช้ันมธัยมศกึษาในพืน้ท่ีอ�ำเภอเส่ียงสูงมาก จงัหวัดสุรินทร์. วารสารสถาบนั

ป้องกันควบคุมโรคเขตเมือง. 2568;10(2):33-48.
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